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Heure de pointe

Il est 4 h 45 lorsque le réveille-matin

de Catherine sonne. Pour se rendre a
I'autobus qui 'amenera a la gare GO de
Markham a temps pour prendre le train
de 6 h 15, elle devra partir de chez elle
dans moins d'une demi-heure. Méme si
Catherine aime le confort du train GO,
elle déteste faire le long et pénible trajet
jusqu’a la gare. Tandis qu'elle se rend a
I'arrét d'autobus de la société de transport
en commun de la région de York, elle ne
peut s'empécher de penser « Je voudrais
tellement étre encore dans mon lit! »

Pendant ce temps, plus prés de Toronto,
Robert dort encore. Méme s'il n'a qu'un
seul métro a prendre et que le trajet est
court, les retards sont inévitables. Robert
I'a appris a ses dépens. Il ne commence

a travailler gu’a 8 h 30, mais il quitte la
maison a toute vitesse une bonne heure a
I'avance, au cas ou il y aurait des retards.

Pierre, un collegue de Robert, vit dans un
immeuble d’habitation en copropriété
dans le centre-ville, prés du quartier
financier. La plupart du temps, il a besoin
d'a peine 15 minutes pour se rendre au
bureau, et parfois moins. Tandis qu'il
avance sur la piste cyclable, le long des
files de voitures immobilisées qui font
résonner leur klaxon, Pierre se dit qu'il a
de la chance de pouvoir se déplacer aussi
rapidement et efficacement. Il est toutefois
interrompu dans ses pensées lorsque,
tout a coup, une voiture surgit sur la piste
cyclable et s'arréte soudainement pour
faire descendre un passager sur le trottoir.
Pierre freine brusquement, évitant de
justesse le pare-chocs de la voiture. « A
bieny penser, se dit-il, je pourrais améliorer
mes déplacements quotidiens. »
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Dans la partie ouest de la ville, Lin-He est
aux prises avec des sources de stress
completement différentes. Apres avoir
habillé ses jeunes jumeaux, les avoir fait
déjeuner, les avoir installés dans leur
siege d'auto et avoir convenu avec son
mari de I'neure pour les reprendre a la
garderie - en plus de répondre a un appel
inattendu du travail - Lin-He est épuisée et
pourtant elle n'a méme pas encore quitté
la maison! En sortant a reculons de son
stationnement, elle repense a son horaire
de la journée : garderie, réunion avec un
client, bureau, centre de conditionnement,
garderie, cours de natation et retour a la
maison. Elle quitte son quartier d'Etobicoke
et s'arréte a une intersection a coté de la
gare GO de Mimico. En attendant le feu
vert, elle regarde une file ordonnée de
passagers qui montent a bord du train.

« Celam’'a I'air plus relaxant », se dit-elle.

A quelques rues a peine de 13, Carole est
coincée dans un bouchon. Contrairement a
la plupart des navetteurs, Carole demeure
imperturbable, car elle est trop occupée

a discuter au téléphone de questions
importantes liées au travail avec ses
collégues. « La réunion de vente s'est tres
bien passée », dit-elle dans son téléphone
Bluetooth. Les réponses se font entendre
au bout de la ligne. « Je suis en route

pour le déjeuner avec le client. Je ferai un
compte rendu des progres a I'équipe cet
aprés-midi », dit Carole, qui vient d'arriver
a sasortie.

Ce genre de situation est chose courante
dans le Grand Toronto, ou une foule

de citoyens circulent sur des routes
congestionnées, dans des stations

de métro bondées et dans des rues
dangereuses, et ce, dans un seul et méme
but : se rendre au travail. Les exemples
qui précedent ne forment qu'un apercu du
vaste éventail d'expériences que vivent des
millions de navetteurs du Grand Toronto
qui travaillent dans les tours de bureaux,
les entrepdts, les restaurants et les
commerces de détail qui sont a la base de
la plus importante économie de I'Ontario.
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Le navettage n'est pas qu'une
question d'infrastructure

Depuis 50 ans, I'économie de Toronto
s'est développée de facon exponentielle,
passant a un stade postindustriel
pratiqguement du jour au lendemain.
Alors que des villes comme New York

et Chicago ont créé des économies
industrielles au début du siécle dernier,
Toronto n'a entamé son industrialisation
que dans les années 60'. Dans un laps de
temps remarquablement court, le Grand
Toronto s'est hissé au troisieme rang des
complexes industriels et au cinquieme rang
des marchés des bureaux en Amérique
du Nord?.

Le rythme et 'ampleur de la croissance

du Grand Toronto ont modifié de fagon
spectaculaire le panorama de la région.
Les immeubles d'habitation en copropriété
dominent dorénavant le paysage,

les collectivités suburbaines se sont
étalées librement et les immeubles de
bureaux ont franchi la limite du coeur du
centre-ville. Le Grand Toronto, une région
ou les déplacements étaient auparavant
relativement simples, est devenu une

ville vaste et diversifiée ou abondent les
commerces et les complexes d’habitation?.

Dans les années 60, les résidents du Grand
Toronto vivaient et travaillaient de maniére
plutdt uniforme. Lactivité commerciale
était concentrée dans le centre urbain, et
les citoyens vivaient a proximité de leur
lieu de travail, en partie parce que les
emplois a vie étaient la norme*. De nos
jours, l'activité commerciale s'étend a tout
le Grand Toronto, et 54 % des bureaux sont
situés dans des secteurs non desservis par
le transport en commun rapide®. La durée
moyenne des emplois a considérablement
diminué, puisque 51 % des Canadiens
conservent le méme emploi moins de
deux ans®. Par ailleurs, le prix du logement
dans le Grand Toronto est monté en
fleche’. Malgré une préférence marquée
pour les quartiers piétonniers desservis
par le transport en commun, 80 % des
acheteurs de maison dans le Grand

Toronto choisissent leur lieu de résidence
uniguement en fonction du prix®.

Méme si la structure de la région

s'est fondamentalement transformée,
I'objectif premier en matiére de transport
dans le Grand Toronto est demeuré le
méme : construire des infrastructures

de transport et les entretenir. Cette
stratégie a permis de gérer la capacité et
d'assurer la croissance dans les années 60.
Aujourd’hui, cependant, elle manque de
cohésion et ne répond plus aux besoins
diversifiés des citoyens.

Avec les innovations technologiques

en progression exponentielle, il est
dorénavant possible de recadrer le
probléme et d’envisager de nouvelles
solutions. Le rythme et la quantité des
changements ne feront qu'augmenter avec
le temps, ce qui contribuera a diversifier
davantage la fagon dont les gens vivent

et travaillent dans le Grand Toronto. La
convergence des progres technologiques,
de la mondialisation et des tendances
démographiques en mutation est en train
de créer un nouveau monde du travail qui
est plus social, plus souple, plus dépendant
de la technologie et moins hiérarchisé’.
Méme si I'évolution peut sembler
imperceptible d'une année a l'autre, un
changement fondamental s'est opéré dans
notre fagon de définir le travail et d'accéder
aux emplois depuis dix ans.

De nos jours, une proportion importante
de travailleurs n‘ont pas de bureau
traditionnel; ils travaillent a la maison, chez
les clients, pendant leurs déplacements

et méme dans les cafés-restaurants.
Aujourd’hui et a I'avenir, les employés

ne seront plus liés entre eux par un

lieu de travail. Grace a I'avenement des
technologies mobiles et aux programmes
de travail souple, les gens peuvent
communiquer, peu importe ou ils se
trouvent dans le monde'". En fait, le nombre
de personnes faisant I'objet d'affectations
internationales a augmenté de 25 % depuis
dix ans, et une croissance supplémentaire
de 50 % est prévue d'ici 2020".

L'avenir du travail ne peut étre défini par
des programmes ou des politiques. Entre
les semaines de travail comprimées et

le partage de poste, le télétravail et les
horaires souples, on ne sait pas quelles
stratégies de travail orientées vers I'avenir
sont les plus efficaces pour améliorer
I'engagement des employés, le maintien
en poste et la productivité™. Lavenir du
travail peut plutdt étre caractérisé par

un theme clé : la personnalisation. Le
nouveau monde du travail exigera que
les entreprises abandonnent le modéle
de travail universel traditionnel au profit
d'un fonctionnement souple pouvant
étre personnalisé pour répondre aux
besoins diversifiés des gens'4. Chaque
travailleur aura davantage d'autonomie
et recherchera les postes offrant mobilité
et souplesse™. Une recherche exclusive
menée par Deloitte révele que cette fagon
de voir les choses existe déja au Canada,
puisque 80 % des travailleurs disent étre
préts a changer d'emploi pour obtenir
davantage de souplesse™®.



Malgré tout, 90 % des travailleurs préferent
travailler dans un bureau qui, idéalement,
offre divers espaces de travail".

Actuellement, nos réseaux de transport

en commun sont congus pour accueillir

les flux de navetteurs selon les modeles

de travail standards, c'est-a-dire ceux
offrant une capacité accrue aux heures de
pointe de 9 h etde 17 h - en plus d'une
infrastructure améliorée dans le quartier
financier de la ville, entre autres. Si nous ne
connaissons pas les répercussions exactes
que l'avenir du travail aura sur nos réseaux
de transport, nous savons en revanche qu'il
augmentera la diversité des besoins dans
I'écosysteme du navettage.

D'ici trente ans, le Grand Toronto devrait
créer un million de nouveaux emplois,
des postes qui seront sans aucun doute
différents en raison de leur nature de
ceux d'aujourd’hui®®. Les habitudes de vie
et de travail des gens du Grand Toronto
se diversifieront de plus en plus. Nos
solutions de navettage doivent continuer
d'évoluer en fonction de cette diversité afin
que le Grand Toronto demeure un milieu
de vie et de travail innovateur, dynamique
et enrichissant.

Le navettage doit étre
adapté aux gens

Le navettage est I'un des sujets les

plus discutés et débattus partout en
Ontario, et a juste titre, compte tenu de
I'incidence importante qu'un navettage
sous-optimal a sur I'économie. Metrolinx
estime que l'inefficacité des réseaux

de transport du Grand Toronto colte
annuellement a la région 6 milliards de
dollars, soit 2,7 milliards de répercussions
économiques, notamment la réduction
des emplois, 'augmentation des frais
d'exploitation et la diminution des revenus
industriels, en plus de 3,3 milliards de
dollars en répercussions sociales, dont

la hausse des co(ts de navettage, des
accidents, des émissions et des retards'™.
Chague jour, les bureaux de presse, les
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entreprises et les politiciens donnent leur
avis sur la fagon d'améliorer le navettage
dans le Grand Toronto. Le discours repose
sur des questions courantes, comme : Que
faut-il construire? Ou doit-on le construire?
Combien faut-il dépenser? Ou peut-on
obtenir du financement?

Le probleme réside plutdt dans l'aspect
unidimensionnel de ces questions. Au lieu
de chercher une solution unique, il faut
élargir nos horizons pour tenir compte de
I'élément le plus important de I'écosysteme
du navettage, soit celui-ci:

Les navetteurs.

Trés peu de gens parlent des navetteurs ou
du gres grand nombre de décisions qu'ils
prennent chaque fois qu'ils empruntent
une route, une plate-forme ou un trottoir.
Quel moyen de transport me permettra
d'étre productif durant le trajet? Est-ce a
mon tour de passer prendre les enfants a
la garderie aujourd’hui? Vaut-il la peine de
payer le prix exorbitant du stationnement
au cceur du centre-ville? Mon travail
m'oblige-t-il a avoir un véhicule? Devrais-je
déménager plus prés de mon bureau?

Les réponses a ces questions sont vastes
et diversifiées. En prenant simplement
un petit groupe de cing personnes

- Catherine, Robert, Pierre, Lin-He et
Carole - on peut voir une grande diversité
dans I'expérience de navettage. Cette
diversité n'est pas prise en compte par
un réseau de transport qui met surtout
I'accent sur des projets d'immobilisations
universels a grande échelle répartis sur
plusieurs années.

Le discours public au sujet du navettage
dans le Grand Toronto est extrémement
restrictif. Pour arriver a de meilleures
solutions en la matiere, il faut chercher
a comprendre les divers besoins des
navetteurs et ay répondre.

Le moment est venu de changer
de discours.
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Le navettage

en chiffres

Pour définir les divers besoins des
navetteurs du Grand Toronto, il faut
d'abord comprendre la situation actuelle
du navettage dans la région, soit les
comportements des citoyens. Quels
moyens de transport les gens utilisent-ils
pour se rendre au travail? D'ou viennent-ils?
Ou vont-ils? Combien de temps dure le
trajet? Quel est le tarif? Lacquisition d'une
connaissance fondamentale du navettage
dans le Grand Toronto aidera a bien
comprendre les préférences sous-jacentes
qui influencent le comportement

des navetteurs. Pourquoi les gens
choisissent-ils un moyen de transport

en particulier? Pourquoi préferent-ils un
moyen de transport plutot qu'un autre?

Sinous désirons changer de discours, pour
accorder plus d'importance aux navetteurs,
il faut d'abord les connaitre.

Sur la route

Le discours concernant le navettage porte
principalement sur les gens qui prennent
leur voiture, qui représentent 65 % de
I'ensemble des navetteurs du Grand
Toronto. Ce qu'on ne sait pas, c'est le
pourquoi. Heureusement, un examen des
données sur le navettage de Statistique
Canada pour le Grand Toronto révele des
tendances claires.

La rhétorique en matiére de navettage dans
le Grand Toronto suppose souvent que

les habitants de la banlieue représentent

la majorité des conducteurs a Toronto et
gue ces navetteurs forment la principale

cause de I'engorgement des routes. Des
citoyens de Markham, de Richmond Hill,
de Pickering, de Mississauga, etc., tous en
chemin pour se rendre au travail au coeur
du centre-ville envahissent les arteres de
notre réseau de transport. L'examen des
points de départ a partir des données sur
le navettage de Statistique Canada réfute
cette hypothese de longue date et montre
plutot que le trajet de 65 % des travailleurs
du Grand Toronto se fait a I'intérieur des
limites de la ville.

Fait encore plus remarquable, pres de la
moitié des navetteurs parcourent moins
de 10 km en voiture chaque jour, soit a
peu prés la distance entre la gare Union
et Yonge et Lawrence. Une aussi courte
distance a l'intérieur des limites de la
ville laisse supposer que la majorité des
conducteurs ont accés a des options

de transport en commun, mais qu'ils
préferent pourtant prendre leur voiture.

On a découvert que la distance ne jouait
gu'un réle limité dans le choix du mode

de transport dans le Grand Toronto. Sauf
si la distance est inférieure a 5 km, auquel
cas la proportion de cyclistes augmente

de facon considérable, les navetteurs

sont presque aussi nombreux a choisir de
prendre leur voiture que le transport en
commun, peu importe la distance (figure 1).

Sila distance n'est pas le facteur le plus
important influengant la proportion
élevée de gens qui prennent leur voiture
pour se rendre au travail, on peut alors
se demander ce que c'est. Le co(t?

La rapidité?
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Figure 1. Pourcentage de navetteurs choisissant les différents modes de transport
selon la tranche de distance
Source : Statistique Canada, 2011
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Figure 2. CoQt du navettage en
fonction du lieu de résidence

Source : Statistique Canada, 2011 Richmond Hill
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Evidemment, la voiture colte beaucoup
plus cher que n'importe quelle autre
option, que ce soitla TTC, GO Transit, le
vélo, la marche ou le covoiturage, peu
importe le point de départ (figure 2). Dans
tous les cas, la voiture colte au moins deux
fois plus qu'un train GO?. Par exemple,
une personne qui fait le trajet de Vaughan
a Toronto paie 680 $ par mois en essence,
assurance et frais d'entretien, tandis que
pour la méme distance, le prix n'est que de
230 $ avec un train GO Transit.

Cest donc dire que les navetteurs du
Grand Toronto ne prennent pas leur voiture
parce que c'est avantageux, mais parce
qu'ils choisissent de le faire malgré le coGt
élevé. Alors pourquoi donc prennent-ils

la voiture?

Méme si le discours public met I'accent
sur les longs trajets en voiture (1 heure

ou plus), les données révelent que ce sont
les personnes qui utilisent le transport

en commun qui mettent le plus de temps
a se rendre au travail dans le Grand
Toronto. Les gens choisissent de prendre
leur voiture parce que c'est le moyen de
transport le plus rapide. En effet, pour les
usagers du transport en commun, le trajet

Durée totale des déplacements quotidiens

)
1-29 min
/ v)
30-59 min
)
60-89 min
)
90-119 min
V
120 min ou plusj

pour aller au travail prend en moyenne au
moins 15 minutes de plus.

Peu importe la distance parcourue, le
transport en commun prend plus de
temps par kilométre.

La durée est ce qui compte le plus pour les
navetteurs du Grand Toronto, qui n'hésitent
pas a payer plus cher pour gagner quelques
minutes ou parfois quelques heures dans
leur journée. Et le Grand Toronto n'est pas
une exception. De nombreuses études
ayant examiné la relation entre la durée
des trajets et la satisfaction ont donné les
mémes résultats?’.

Une étude de Statistique Canada a
confirmé ce que pensent bien des
navetteurs chaque jour, a savoir que plus
le trajet est long, moins ils sont satisfaits
(figure 3)2. Dans cette étude, pour une
durée constante, le niveau de satisfaction
(ou d'insatisfaction) était similaire, peu
importe le mode de transport, ce qui
sous-entend que la durée est le facteur
déterminant a la base du choix des
navetteurs. Lorsque c'est possible
financierement, les gens choisissent leur
mode de transport en fonction de la durée
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ou de facteurs quiy sont reliés (p. ex.,
souplesse de I'horaire).

La réalité pour les déplacements
quotidiens dans le Grand Toronto s'est
perdue dans la confusion de la rhétorique.
Lorsgu'on examine les données de pres,
on comprend aisément ce qui se passe : la
majorité des gens prennent leur voiture,
peu importe la distance, et ce, presque
uniguement parce que c'est la facon la plus
rapide de faire le trajet. Les navetteurs

du Grand Toronto accordent une grande
importance a la commodité, a la souplesse
et, par-dessus tout, a la durée, a un point
tel qu'ils sont préts a payer cher pour
gagner un peu de temps.

Les données ne forment cependant

que l'un des éléments a prendre en
considération. Le navettage est un
processus qui repose fondamentalement
sur I'expérience personnelle. Chaque
navetteur est un expert en la matiére,

c'est a-dire quelqu'un qui peut apporter
des renseignements pratiques précieux
pour alimenter le discours. Pour bien
comprendre ce que révelent les données et
pour trouver de meilleures solutions, il faut
consulter les navetteurs.

Pourcentage de navetteurs satisfaits des déplacements quotidiens

© I O
© I O
o I O
o I O
© X O

Figure 3. Durée des déplacements quotidiens par rapport a la satisfaction

Source : Statistique Canada, 2011
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En volture

Lin-He est a nouveau sur la route, mais
cette fois, en direction de chez elle. Dans
sa hate du départ matinal, elle a oublié
ses notes. Si elle fait assez vite, elle aura le
temps de revenir au bureau a temps pour
la réunion de 10 heures.

Carole a déja terminé un appel téléphonique
important et elle en a entrepris un autre
avec son téléphone mains libres, bien
entendu, tout en cherchant une bonne
place de stationnement.

Malheureusement pour Robert, la TTC a
un retard important, ce qui n‘arrive qu'une
fois toutes les quelques semaines, mais
souvent le jour d'une réunion importante.

10

Pierre est arrivé au travail indemne, sauf
qu'il s'est fait éclabousser par un taxi passé
a vive allure dans une flaque d'eau. Par
bonheur, il avait apporté des vétements de
rechange pour le bureau.

Apres trois correspondances, Catherine
arrive a la derniére partie de son trajet,
une marche de dix minutes entre la gare
GO et son lieu de travail. Lorsqu’elle entre
au bureau, elle est déja épuisée et son
niveau d'énergie est plus bas que jamais.
Elle range rapidement ses affaires dans son
casier, replace son insigne et sort du local
réservé aux employés.



La banlieusarde
affairée

L'automobiliste
multitache

L'usager d’'une seule
ligne de métro

Le champion
environnemental

La navetteuse
soucieuse des colts

Les archétypes
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Lin-He, Carole, Robert, Pierre et Catherine représentent les archétypes des navetteurs.
Leur expérience ressemble beaucoup a ce que vivent bien des navetteurs jour apres
jour dans le Grand Toronto. A eux tous, ils résument bien I'ensemble de la situation. Ils
ne rendent pas compte de tous les scénarios possibles, mais les exemples permettent
néanmoins de nous élever au-dessus de la rhétorique des engorgements pour voir la

situation du point de vue des navetteurs.

Chacun de ces navetteurs nous fournit I'occasion de découvrir et de comprendre les
différentes expériences que procure 'écosysteme de navettage du Grand Toronto, en plus
de nous montrer les problemes qui passent inapercus. Au bout du compte, cela peut nous
aider a déterminer comment changer d'orientation pour trouver de meilleures solutions.

Lin-He, la banlieusarde affairée

De la maison, a la garderie, au bureau,

au centre de conditionnement, au
supermarché, a la garderie et de retour a la
maison! Lin-He ne pourrait se passer d'une
voiture et ses déplacements quotidiens
comportent de multiples segments. Pour
elle, la souplesse est un impératif.

Carole, I'automobiliste multitache

La voiture? Le bureau? C'est du pareil au
méme pour elle. Qu'elle ait a participer a
une réunion imprévue chez un client ou a
une conférence téléphonique en sortant de
la ville pour la fin de semaine, elle travaille
sans cesse et elle a besoin d'un moyen de
transport qui lui permette d'étre la plus
productive possible.

Robert, I'usager d'une seule

ligne de métro

Vivant dans les quartiers intermédiaires,
Robert prend le métro de la TTC pour
éviter les embouteillages de I'neure de
pointe. Son parcours simple en métro Iui
convient bien, car c'est pour lui le moyen

le plus efficace, le plus rapide et le plus
direct pour se rendre a son bureau au
coeur du centre-ville, pourvu qu'il n'y ait pas
de retard.

Pierre, le champion environnemental
Pierre a loué un appartement a proximité
de son bureau pour pouvoir s'y rendre

a vélo. Chaque jour, il affronte les rues
bondées de la ville pour des déplacements
de courte distance qui respectent
I'environnement et lui permettent de faire
de I'exercice.

Catherine, la navetteuse soucieuse
des colits

Pour Catherine, le faible colt du transport
en commun compte plus que le temps
qu'elle perd. Comme elle a un horaire

de travail prévisible et que son lieu de
travail ne change pas, Catherine respecte
scrupuleusement une routine quotidienne
qui repose sur les horaires de transport
en commun.

Voyons le cas de chacun en détail.
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Comme tous les parents, Lin-He prend

ses décisions personnelles concernant

ou elle habite, ce qu'elle achéte et,

bien entendu, comment elle se rend au
travail et en revient, en tenant compte

de sa principale priorité, c'est a-dire ses
enfants. Lin-He et son mari sont toujours
trés occupés a faire la navette entre la
garderie, le supermarché, le centre de
conditionnement, le nettoyeur, le bureau et
les cours de natation. Leur horaire chargé
peut changer en un clin d'ceil pour diverses
raisons, soit qu'une de leur fille tombe
malade a la garderie, par exemple, ou gqu'ils
doivent retourner au bureau alors que ce
n'était pas prévu.

La voiture leur procure une grande liberté
et leur permet de se déplacer a leur guise
sans avoir a se plier aux limites des horaires
du transport en commun (figure 4). Méme
s'ils vivent a seulement 5 minutes de la

Trajet de Lin-He le matin

ﬁ La banlieusarde affairée

gare GO de Mimico, ni I'un ni l'autre n'a
jamais pris un train GO, car il leur semble
impossible de tout faire ce gu'ils ont de
prévu dans une journée sans voiture.

Que manque-t-il dans le discours?
Lin-He se sent impuissante a alléger le
fardeau de ses déplacements, car elle se
dit que cela fait partie de la vie des parents
d'étre aussi occupés. Elle souhaiterait
malgré tout ne pas avoir a faire autant de
haltes entre la maison et le travail. Méme
les jours ou la circulation ne pose pas de
problemes, ses déplacements quotidiens
prennent du temps a cause des nombreux
arréts. Le projet qu'a la ville d'améliorer les
déplacements quotidiens en voiture par
I'optimisation d'un réseau de transport
intelligent semble tres intéressant pour
Lin-He, méme si cela ne changera rien

aux principaux problemes que posent ses
déplacements quotidiens?.

Que peuvent faire les employeurs?
En adhérant au concept des lieux de
travail de l'avenir, 'employeur pourrait
réduire les déplacements de Lin He et
améliorer sa satisfaction au travail?. Il
pourrait, par exemple, offrir des horaires
de travail souples permettant a Lin He

de se déplacer en dehors des heures de
pointe, en l'autorisant a travailler chez elle
ou en fournissant plus de commodités au
bureau (cueillette d'épicerie, services de
garderie, cantine) pour réduire le fardeau
des déplacements quotidiens.
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Figure 4. Les multiples déplacements d'une banlieusarde
Remarque : Les données sont tirées des conclusions du sondage sur la durée de la navette de Statistique Canada, 2071.
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Etude de cas : Tokyo

Tokyu, une entreprise privée de transport
par train a Tokyo, a un taux d'achalandage
parmiles plus élevés au monde, qui est en
bonne partie attribuable a 'aménagement
par Tokyu d'« Ekinaka », soit de grands
centres commerciaux construits le long
des voies ferroviaires?> ?. Les gares ne
sont pas seulement des escales, mais
aussi des destinations en elles-mémes qui
abritent des épiceries, des garderies, des
nettoyeurs, etc.?” Sans méme sortir de

la gare, les navetteurs de Tokyo peuvent
tirer le maximum de chaque minute de la
journée, méme durant leurs déplacements
quotidiens entre la maison et le travail.

Tokyu a mis au point une solution
efficace pour les navetteurs a partir de
sa compréhension de l'importance gu'ils
accordent au temps.

Considérations applicables au

Grand Toronto

Les « réseaux intégrés de service par train
et par autobus » transforment les usagers
en clients, et vice versa, a toute heure du
jour. Dans le Grand Toronto, des incitatifs
pour amener des entreprises a s'établir

a proximité des gares de train pourraient
aider a rendre le réseau GO plus pratique
et méme en accroitre |'utilisation. Les
banlieusards affairés du Grand Toronto
pourraient-ils envisager d'abandonner leur
véhicule s'ils pouvaient faire toutes leurs
courses a un seul et méme lieu centralisé?
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Les navetteurs ont tendance a adopter
une routine, soit s'asseoir dans la méme
section du train chaque jour, faire une halte
au méme Starbucks chaque matin, écouter
une méme liste de pieces musicales a
répétition. Pour Carole, la possibilité de
faire des appels téléphoniques durant

ses déplacements est ce qui compte le
plus. Comme son employeur l'autorise

a travailler la ou elle le souhaite, ses
journées de travail varient beaucoup.

Elle est souvent en train de se déplacer
entre les installations de différents clients,
son bureau a la maison et I'immeuble

du centre-ville abritant les bureaux de
I'employeur. Travaillant a toute heure du
jour, Carole n'a pas une minute a perdre. Il
lui faut un moyen de transport capable de
s'adapter a son horaire variable et de lui
permettre d'étre productive pendant ses
déplacements. Avec sa voiture, Carole peut
se rendre chez de multiples clients dans

Trajet de Carole le matin

L'automobiliste multitache

une journée, que ce soit pour la vente ou
pour rencontrer des clients existants. Elle a
toute la souplesse voulue pour se rendre la
ou elle veut (figure 5).

Méme si la maniere dont Carole emploie
son temps durant ses déplacements lui
plait, les conséquences sur I'environnement
la préoccupent énormément. Elle
souhaiterait avoir un moyen de transport
offrant a la fois I'intimité, la souplesse et

la productivité que procure une voiture

et I'aspect écologique du transport

en commun.

Que manque-t-il dans le discours?

Du point de vue de Carole, le discours porte
de fagon évidente sur les conséquences
des déplacements quotidiens et non pas
sur les causes. On parle le plus souvent
d'améliorer la capacité et la fluidité pour
éviter les embouteillages?®. Elle croit qu'on

doit changer de regard pour tenir compte
davantage de la nature du travail de fagon
a comprendre d'abord la raison du nombre
élevé de gens sur les routes. Si ce n'était de
la nature de son travail, Carole utiliserait le
transport en commun pour se rendre au
travail et en revenir, et ainsi contribuer a la
réduction des émissions.

Que peuvent faire les employeurs?
L'employeur est conscient qu'a court
terme, Carole aura encore besoin de la
souplesse que lui procure une voiture pour
se rendre chez des clients éloignés. Pour
I'aider a atténuer les conséquences sur
I'environnement, il pourrait lui offrir une
aide financiere pour I'achat d'un véhicule
écologique. A plus long terme, I'employeur
pourrait envisager la possibilité de tenir un
plus grand nombre de réunions virtuelles.
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Figure 5. Le navettage a haltes multiples d'une automobiliste multitache

*Ne comprend pas les réunions a l'extérieur.

Remarque : Les données sont tirées des conclusions du sondage sur la durée de la navette de Statistique Canada, 2071.



Etude de cas : Los Angeles

Los Angeles est une ville bien connue
pour la dépendance des navetteurs a leur
voiture?®. Pour essayer de faire diminuer
I'usage des voitures, la ville a procédé
derniérement a une analyse approfondie
des préférences des navetteurs pour
déterminer comment influencer leur
comportement. Cela a permis de se rendre
compte que la population de Los Angeles
souhaiterait une meilleure intégration

des modes de transport publics et privés.
Autrement dit, beaucoup de gens seraient
préts a cesser d'utiliser leur voiture au
profit d'un autre mode de transport si
c'était plus facile’.

La ville de Los Angeles s'est donc associée
a Xerox pour mettre au point une nouvelle
application appelée GoLA, qui fournit
I'information sur tous les modes de
transport possibles pour se déplacer dans
Los Angeles, qu'il s'agisse du transport

en commun public, du vélo ou encore de
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Lyft, Uber et Zipcar. L'application réunit
I'information sur « 'ensemble complet des
options de transport », ce qui permet aux
usagers de choisir le moyen de transport
et le parcours en fonction de ce qui compte
le plus pour eux, soit la durée, le colt

ou la durabilité. Il s'agit d'une application
complétement intégrée qui comprend une
fonction de paiement pour maximiser la
commodité pour les utilisateurs?".

En indiguant aux navetteurs les trajets
les plus efficaces et en leur permettant
d'établir les priorités en fonction de leurs
propres besoins, Los Angeles offre une
grande souplesse et permet ainsi de
prendre des décisions spontanées pour
les déplacements quotidiens.

Méme si les résultats préliminaires sur le
succes de I'application n‘ont pas encore
été annoncés, de nombreuses autres
villes se sont intéressées au projet pilote.
Les villes de Denver au Colorado et de
Washington D.C., reconnues aussi pour
leurs embouteillages, ont également
demandé a Xerox de mettre au point
des applications semblables pour leur
propre ville®.

Considérations applicables au

Grand Toronto

Le principe visant a sortir les navetteurs
de leur routine pour les amener a prendre
des décisions spontanées pourrait

aider a réduire le fardeau qui repose

sur le réseau de transport du Grand

Toronto. Les conducteurs multitaches

du Grand Toronto pourraient-ils envisager
d'employer un autre mode de transport
pour, par exemple, les journées ou ils
n‘ont pas a faire des haltes a différents
endroits? Envisageraient-ils de faire du
covoiturage avec des collegues dans
certaines situations?
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B

- de métro

Robert et sa femme viennent d'emménager
dans un logement a l'intérieur d'un
immeuble en copropriété dans le secteur
de Yonge et Eglinton a Toronto pour se
rapprocher de leurs parents et amis, des
commodités et, bien entendu, de leur
bureau au centre-ville. Un bref parcours
en métro sur une seule ligne s'avere
I'option la plus pratique et la plus efficace
pour Robert. S'il est vrai que Iui et sa
femme pourraient se rendre ensemble

au centre-ville en faisant du covoiturage,

il serait compliqué de coordonner les
heures d'arrivée et de départ de chacun
et de trouver un stationnement entre

les deux lieux de travail. lls devraient en
plus affronter les embouteillages, et cela
ne semble pas en valoir la peine pour un
parcours aussi court et direct. Il en colte a
Robert un peu moins de 1 700 $ par année
pour les 7,5 km de distance de navette, ce
qu'il trouve plus que raisonnable pour un
trajet direct (figure 6)*3.

Trajet de Robert le matin

L'usager d'une seule ligne

Robert serait le premier a convenir que

le service de métro de la TTC est bon,
mais qu'il peut étre amélioré. Il suffit de
penser aux passagers négligents qui
laissent tomber leur cappuccino du matin
sur les autres et aux plus insouciants qui
occupent trois sieges avec leurs sacs,

leurs journaux et leur repas dans des plats
Tupperware. Le trajet a I'heure de pointe
est souvent pénible.

Cependant, étant donné la courte distance
du trajet de Robert, les désagréments de la
foule ne comptent pas beaucoup pour lui.

Ce quile rend le plus mécontent, c'est

la fréquence des retards et le peu
d'information qui est généralement
communiquée dans ces situations. Des
retards inattendus sur le trajet de Robert
se produisent au moins une fois par
semaine et, a plusieurs occasions, ils
dépassent les 30 minutes.
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Figure 6. Juste un petit trajet pour un usager d’'une seule ligne de métro
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Remarque : Les données sont tirées des conclusions du sondage sur la durée de la navette de Statistique Canada, 2071.



Que manque-t-il dans le discours?

La Toronto Transit Commission a apporté
des améliorations a son service aux clients
ces dernieres années, notamment en
introduisant des terminaux de paiement
Presto et en ajoutant plus de wagons de
meétro sur les lignes existantes® 3> Malgré
tout, la croissance de I'achalandage est

a la baisse puisque le taux de croissance
estpassé de 2,2 % en 2013a0,5% en
2016°¢. Robert a déja songé plusieurs

fois a changer de moyen de transport
pour se rendre au travail, étant donné
que les récentes améliorations de la TTC
n‘ont pas eu d'effets sur les retards. De
plus, Robert craint que les restrictions
budgétaires de la TTC qui sont prévues

ne fassent qu'augmenter davantage la
fréquence des retards. Des données

récentes du conseil municipal indiquent
que la TTC aurait besoin de 184 millions
de dollars pour simplement maintenir

le niveau de service de 2016 en 20174
Méme sila TTC a entrepris d'améliorer
les services aux clients, le budget de
fonctionnement brut de 'organisation de
transport diminue. C'est en cernant bien
les besoins particuliers des navetteurs
qu'on pourra établir les priorités pour
dépenser le budget de maniéere a avoir

le plus d'effet possible sur les services et
sur l'achalandage.

Que peuvent faire les employeurs?
Pour aider Robert a se rendre au travail
de facon efficace et réduire le nombre

de voitures sur les routes, I'employeur

de Robert pourrait faire comme bien
d'autres et offrir une aide financiere pour
payer 'abonnement du transport en
commun. Si davantage d'entreprises le
faisaient, elles pourraient contribuer a
enrayer la baisse de la croissance de la
TTC. Lemployeur de Robert pourrait aussi
accepter des heures de travail différentes
pour permettre a Robert de se déplacer
en dehors des heures de pointe ou encore
autoriser le télétravail.

Etude de cas : Séoul

En 2004, le réseau de transport en
commun de Séoul avait un taux de
satisfaction des passagers extrémement
bas, soit 4,85 (sur une échelle de 0 a 10). La
méme année, la commission de transport a
pris la décision audacieuse de réorganiser
tout le réseau de transport en misant sur
trois facteurs importants : la commodité,

la sécurité et la ponctualité. Autrement dit,
I'expérience client™.

En plus de la rapidité et de la vaste
étendue, la commission de transport de
Séoul a misé sur la création de services
a valeur ajoutée importants pour les
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clients, y compris le Wi-Fi gratuit, la
téléphonie cellulaire et I'acces a la télé a
partir d'appareils mobiles sous la terre, le
paiement a l'aide de cartes sans contact,
les sieges chauffants et l'affichage en
temps réel sur écrans a cristaux liquides
des renseignements sur le transport pour
signaler les retards*.

Aujourd’hui, le réseau de métro de Séoul
compte parmi les meilleurs dans le monde,
avec plus de 40 % des navetteurs qui s'en
servent chaque jour (soit la proportion

la plus élevée de tous les moyens de
transport offerts dans la ville)*'. De plus,
entre 2004 et 2010, le taux de satisfaction
des passagers est passé de 4,85 a 7,92

et s'est accompagné d'une augmentation
similaire de l'achalandage®.

Compte tenu de la densité élevée de la
population et du relief montagneux, il n'y
arien de vraiment étonnant a ce que le
métro soit tres utilisé*. Il n'en reste pas
moins que I'amélioration radicale des
services aux clients est un signe évident
que la ville de Séoul comprend bien les
besoins des navetteurs.

Considérations applicables au
Grand Toronto

Il est important de voir les usagers du
métro comme des clients. A I'exemple
de Séoul, 'augmentation de la capacité
compte, mais en misant sur les services,
on peut trouver des solutions a petite
échelle qui ont des retombées majeures

(p. ex., I'ajout du Wi-Fi dans les trains). Des
avis transmis en temps réel sur les retards
permettraient-ils d'améliorer 'expérience
des passagers du Grand Toronto
n'utilisant qu'une seule ligne de métro?

La capacité de communiquer les retards
aux personnes en dehors du métro (p. ex.,
métros dotés du Wi-Fi) pourrait-elle de
réduire le niveau de mécontentement?
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Pierre a a coeur de contribuer a rendre
Toronto plus propre et plus écologique
pour les gens quiy vivent ety travaillent;

la possibilité de faire son trajet de 2 km de
facon rapide, efficace et écologique lui plait
beaucoup (figure 7).

Il a choisi d'emprunter Bay Street, car elle
offre des voies réservées aux cyclistes.
Pourtant, méme s'il utilise ces voies, Pierre
constate sur son parcours gque bien des
voitures ne les respectent pas et passent
souvent trop prés pour faire des virages.
A plusieurs occasions, des portiéres de
voiture se sont ouvertes sur son passage,
et il a vu d'autres cyclistes subir bien pire.
La fréquence des incidents est beaucoup
trop grande et, méme si I'expansion du
réseau de pistes cyclables annoncée par
la ville est une bonne nouvelle, il importe
de s'occuper du comportement non
sécuritaire des conducteurs.

Trajet de Pierre le matin

Le champion environnemental

Que manque-t-il dans le discours?

En effet, le discours sur le cyclisme a
Toronto porte avant tout sur I'expansion

de l'infrastructure des voies cyclables, sous
prétexte d'accroitre la sécurité. La ville

est en train d’examiner la possibilité de
réaliser un projet d'infrastructure de voies
cyclables d'une valeur de 153 millions de
dollars étalé sur dix ans dans l'intention

de mieux relier les voies sur les principales
arteres. Une bonne part des nouvelles
voies projetées seraient aménagées sur des
routes existantes et seraient simplement
séparées par des lignes peintes*. Pierre
sait gue de meilleures solutions pourraient
étre mises au point pour assurer la sécurité
des cyclistes sur toutes les routes.

Que peuvent faire les employeurs?
L'employeur de Pierre pourrait songer
a contribuer a accroitre les options

écologiques de circulation dans la ville

en commanditant 'aménagement de

voies cyclables ou en participant a des
campagnes de sensibilisation sur la
sécurité des cyclistes ou encore autoriser
un horaire de travail différent pour
permettre a Pierre de circuler a des heures
ou la circulation automobile est moins
dense. Beaucoup d'entreprises encouragent
aussi les déplacements a vélo en mettant
des douches et des casiers a la disposition
des travailleurs dans les lieux de travail,
pour simplifier les choses aux cyclistes.
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Figure 7. Le trajet d'un champion environnemental
Remarque : Les données sont tirées des conclusions du sondage sur la durée de la navette de Statistique Canada, 2071.



Etude de cas : San Jose

En 2009, a peine plus de 1 % des habitants
de San José, en Californie, se rendaient au
travail a vélo. Adoptant une approche que
certains représentants ont qualifiée de
centrée sur l'usager, la ville de San José a
élaboré un plan sur le cyclisme étalé sur
une période de dix ans, qui visait a rendre
la pratique du vélo a San José « sécuritaire,
pratique et courante »*. Un élément
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fondamental de cette démarche consistait
a recueillir et a analyser les commentaires
des navetteurs. En utilisant des forums en
ligne, la ville de San José a demandé aux
cyclistes quelles étaient les améliorations
qu'ils souhaitaient voir dans leur réseau
de transport, notamment ou ajouter des
postes de partage de vélos, les rues les
moins dangereuses a vélo, etc.*®4” La ville
s'en est directement servi pour améliorer
son réseau en tenant compte de facteurs
allant au-dela de l'infrastructure.

Bien que le projet ne soit pas encore
terminé, le nombre de cyclistes a San José
a augmenté de maniere considérable, et
le nombre de collisions avec des cyclistes
a diminué.

Considérations applicables au

Grand Toronto

La ville de Toronto a utilisé des outils en
ligne similaires par le passé pour obtenir
I'avis des citoyens sur la planification de
I'infrastructure. Ou souhaiteriez-vous qu'on
aménage de nouvelles voies cyclables?

Sur quoi devons-nous concentrer Nos
investissements? L'utilisation de ces outils
existants pour solliciter directement les
cyclistes et les conducteurs permettrait

de trouver des solutions pour le cyclisme
centré sur 'usager qui répondent aux
préoccupations clés en matiere de
sécurité. Il est primordial de comprendre
I'expérience que vivent tous les usagers de
la route pouvant avoir des répercussions
sur la sécurité a vélo. Que pourraient
proposer les écologistes du Grand Toronto
pour améliorer la structure des voies
cyclables de la ville? Quelles rues sont
actuellement les plus dangereuses pour les
cyclistes et pourquoi? Comment peut-on
sensibiliser les conducteurs a partager la
route avec les cyclistes?
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des colits

Pour Catherine, le navettage est
pratiguement une deuxieme carriere.
Lorsqu'elle arrive a destination, elle a fait
un si grand nombre de haltes et elle a tant
attendu et pris tant de correspondances
qu'elle ressent le besoin de se reposer et

a l'impression d'avoir droit a une pause
(figure 8). Sa journée de travail ne fait
pourtant gue commencer. Il lui reste
encore beaucoup d'heures de productivité,
et elle devra mettre sa fatigue de coté pour
bien faire son travail.

Catherine a choisi ce type de trajet que
beaucoup s'efforcent le plus possible
d'éviter et sa principale motivation est son
faible colt. Le trajet aller et retour entre
son domicile a Markham et son bureau au
coeur du centre-ville de Toronto lui colte
environ 1 600 $ par année, soit le prix de
la carte Presto®. Si Catherine se rendait
chaque jour au travail en voiture, cela lui
co(terait au moins sept fois plus cher,

Trajet de Catherine le matin

La navetteuse soucieuse

soit un montant estimatif de 12 000 $ par
année pour faire la navette seulement°°.
Méme si elle préférerait de beaucoup un
moyen de transport plus rapide, ce n'est
pas possible pour elle et sa famille en
raison de son budget restreint. C'est donc
dire que Catherine sacrifie son temps et,
dans une certaine mesure, sa souplesse,
pour économiser.

Que manque-t-il dans le discours?

Le nombre de correspondances que

doit faire Catherine sur son trajet est
considérable. Elle pourrait en théorie
gagner une heure et un quart du total si
elle se rendait directement a la gare GO.
Méme si la région de York reconnait qu'il
faut aider les navetteurs comme Catherine
a alléger le transport pour la premiére et
la derniére tranche du trajet, les solutions
existantes et celles qui sont proposées
ne sont pas réalistes pour Catherine.

La région s'efforce plus précisément

d’accroitre les stationnements pour vélos
et pour voitures a proximité des principaux
lieux de correspondance du transport en
commun®. Comme Catherine vit dans une
banlieue tres éloignée, il n'est pas possible
pour elle de se rendre a vélo a la gare GO,
surtout pas en hiver!

Que peuvent faire les employeurs?
Afin d'aider Catherine, son employeur
pourrait organiser du covoiturage entre la
ou elle vit et la gare GO de facon a l'aider
a réduire la durée de ses déplacements. Il
pourrait aussi songer a donner une aide
financiére pour l'utilisation d'Uber afin
d'écourter la premiere tranche de son
trajet. Enfin, compte tenu du caractére
changeant du travail, 'employeur pourrait
tirer profit de nouvelles technologies pour
lui éviter d'avoir a étre présente chaque
jour dans le lieu de travail. Il pourrait aussi
lui permettre d'avoir un horaire de travail
comprimé.
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Figure 8. Le trajet du matin de la navetteuse soucieuse des codts
Remarque : Les données sont tirées des conclusions du sondage sur la durée de la navette de Statistique Canada, 2071.



Etude de cas : Altamonte Springs

Le SunRail se déploie en plein coeur
d’Altamonte Springs. Il s'agit d'un nouveau
réseau de chemin de fer de banlieue
comptant plusieurs lignes, qui s'étend

sur tout le territoire du centre de la

Floride. Depuis son lancement en 2014,
I'achalandage du SunRail est décevant,
surtout a Altamonte Springs, en banlieue
d'Orlando. En cherchant a déterminer

la cause, la ville d’Altamonte Springs a
découvert que la majorité des navetteurs
trouvaient que le processus pour se rendre
a la gare était trop pénible. Au lieu de
prendre l'autobus jusqu'a la gare, il était
plus facile et plus rapide pour eux de plutdt
prendre la voiture jusqu'a destination®.

Pour répondre aux besoins des
navetteurs, la ville d’Altamonte Springs
a lancé un programme d'aide financiere
pour l'utilisation d'Uber en mars 2016.
Dans le cadre de ce programme, la ville
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finance 20 % du colt de chaque course
qui commence et finit a I'intérieur des
limites de la ville et 25 % des courses
qui commencent ou finissent a la

gare SunRail*.

Dans les six premieres semaines suivant
le lancement, I'achalandage du SunRail

a Altamonte Springs s'est multiplié par
dix>4. De plus, en offrant une option de
covoiturage pour la derniere tranche du
trajet, la ville d’Altamonte a évité d'investir
de grosses sommes dans l'infrastructure.
Aux dires du maire d’Altamonte, « [l'aide
financiere pour Uber] colte beaucoup
moins cher que n'importe quelle

autre option »*.

Considérations applicables au

Grand Toronto

C'est une solution qui répondrait a un
probleme crucial dans le réseau de
transport du Grand Toronto : le transport
pour la premiére et la derniere tranche
du trajet. Au lieu de continuer a réaliser
de grands projets d'immobilisations
échelonnés sur plusieurs années, comme
la prolongation de la voie York-Spadina

de la TTC, le Grand Toronto pourrait
envisager d'améliorer |'acces au transport
en commun par des moyens non
traditionnels. Les navetteurs soucieux des
codts du Grand Toronto envisageraient-ils de
payer un léger supplément pour du transport
sur demande jusqu’a la gare GO?
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Comme ces archétypes l'illustrent, le navettage dans le Grand Toronto prend diverses
formes. C'est aussi complexe, car les citoyens prennent des décisions différentes en
fonction d'un équilibre délicat qu'ils tentent d'assurer entre divers besoins, que ce soit celui
d'étre productif, de respecter leur budget, d'étre efficace ou de passer plus de temps avec
leur famille et leurs amis.

Le réseau de transport, qui offre avant tout des solutions se voulant universelles et qui
mise sur de vastes projets pluriannuels d'immobilisations, ne tient pas compte de cette
complexité et de cette diversité. Les navetteurs du Grand Toronto ont besoin de solutions
globales bien adaptées a leurs besoins.

Figure 9. Prévisions concernant la répartition des ventes de véhicules neufs
Source : The Future of Mobility: What's Next?, Deloitte, 2015
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Dans le rétroviseur

Toronto est une ville de classe mondiale,
mais le débat sur les embouteillages

dans la région ne tient pas suffisamment
compte des besoins des navetteurs pour
produire l'effet souhaité. Laménagement
de nouvelles voies ou I'ajout de trains ne
suffit plus. Les employeurs et les parties
prenantes du secteur du transport dans

le Grand Toronto doivent élargir leur
perspective et tenir compte de ce qu'est
vraiment le navettage, c'est-a-dire le
processus individuel de déplacement

entre le domicile et le lieu de travail. Il faut
commencer par bien comprendre cette
relation pour élaborer des solutions de
navettage efficaces allant au-dela du simple
transport public. Cela est vrai aujourd’hui
plus que jamais, puisque les habitudes de
vie et de travail des gens dans le Grand
Toronto changent a un rythme exponentiel.

D'ici trente ans, on projette la création
d’environ un million de nouveaux emplois
dans le Grand Toronto, dont la majorité
seront dans des immeubles qui n'existent
pas encore®®. En outre, pour bon nombre
de ces emplois, le travail ne sera pas
confiné aux locaux de l'entreprise, mais
sera accompli plutét a distance. Ce
nouveau monde du travail, caractérisé
par 'autonomie individuelle, exigera que
les employeurs abandonnent le modele
de travail universel traditionnel au profit
d'un fonctionnement souple pouvant étre
personnalisé pour répondre aux besoins
diversifiés des gens®’.

Pourquoi ne pas utiliser une perspective
similaire pour examiner la question du
navettage dans le Grand Toronto?
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Les habitudes de vie et de travail des

gens dans le Grand Toronto ne feront que
se diversifier. Qu'elles s'adressent aux
économes ou aux écologistes, les solutions
doivent tenir compte de la diversité qui
existe dans le Grand Toronto et faire des
besoins individuels une priorité.

Un grand nombre des macroforces qui
modifient nos habitudes de vie et de travail,
telles que les progrés technologiques,
modifieront également nos déplacements
quotidiens. D'ici 2030, 30 % de tous les
véhicules vendus devraient étre des
véhicules autonomes, et 40 % seront
utilisés pour le covoiturage (figure 9)°.
Avec I'avenement des technologies

des «voitures communicantes » et

la prolifération des plates-formes de
covoiturage basées sur des applications,
le dialogue sur le navettage dans le Grand
Toronto, qui n'était déja pas facile, devra
tenir compte de I'environnement de plus en
plus complexe. Cependant, en recentrant
la discussion sur les habitudes de vie et
de travail des gens, on peut tirer parti des
multiples possibilités que procurent les
innovations technologiques pour élaborer
de nouvelles stratégies permettant de
faciliter les déplacements.

Avant méme de pouvoir réagir a ces
tendances et changements, nous devons
adapter notre perspective. Si nous
pouvons changer notre fagon d'aborder le
discours sur le navettage et nous rappeler
que ce sont les gens qui comptent avant
tout, les chances de régler les problemes
d'embouteillage dans la région et d'élaborer
des solutions efficaces pour I'avenir
augmenteront considérablement.

Afin de faciliter les déplacements, nous
devons élargir la discussion pour aller
au-dela de l'«infrastructure du transport »
de maniere a favoriser le partenariat entre
les gouvernements, les employeurs, les
promoteurs et les navetteurs eux-mémes.
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